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(§) Fahrzeugrad mit einern Notlaufstutzkorper 

© Offenbart ist ein Fahrzeugrad mit einem Notlaufstutz- 
korper fur einen auf einer Radfelge befestigten Luftreifen, 
der im wesentlichen einen Laufstreifen, zwei Seitenwan- 
de, eine Karkasse, Verstarkungselemente sowie zwei mit 
Wulstkernen versehene Reifanwulste aufweist, bei dem 
der Notlaufstutzkorper als schalenformiger metallischer 
Ringkorper innerhalb des Luftreifens ausgebildet ist, der 
eine den Reifen im Schadensfall abstiitzende Notlauffla- 
che aufweist und sich mit seinen beiden axial aufceren 
Wandungsbereichen uber ringformige elastomere Stutze- 
lemente auf der Radfelge abstutzt, wobei die Stutzele- 
mente in radialer und in axialer Belastungsrichtung unter- 
schiedliche Elastizitaten aufweisen. Erfindungsgemafc 
zeichnet sich der Fa hrzeug reifen dadurch aus, daft die 
ringfdrmigen Stiitzelemente jeweils mit wenigstens einer 
ersten Verstarkungsschicht aus Cordfaden versehen sind f 
welche sich jeweils zumindest radial innerhalb des axial 
inneren Wandungsbereichs eines Stutzelements er- 
, streckt. 
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Beschreibung 


[0001] Die Erfindung betrifft ein Fahrzeugrad mit den 
Merkmalen des Oberbegriffs des Patentanspruch 1, 
[0002] Ein mit einem Nodaufstiitzkorper versehenes Rad 
ist bekannt, wobei der dort gezeigte Notlaufkorper aus ei- 
nem auBeren metallischen Versteifungsring und einem zwi- 
schen Versteifungsring und Felge angeordneten Polsterring 
besteht. Bei einem solchen Rad ist es notig, dass der Not- 
laufstiitzkorper und das Rad in einer umfangreichen Mon- 
tage auf die Felge aufgebracht werden, wobei insbesondere 
der Notlaufkorper und der Versteifungsring sorgfaltig im 
Felgentiefbett fixiert werden mussen. Eine in angemessener 
Zeit und ohne groBeren Aufwand durchfuhrbare Montage ist 
nachteiligerweise bei diesem System nicht moglich. 
[0003] Ebenso ist ein notlauffahiger Reifen bekannt, bei 
dem die Reifenwulste sich zur Reifeninnenseite hin erstrek- 
ken und als Notlaufkorper ausgebildet sind, an die sich die 
Unterseite der Reifenlaufflache anlegen kann. Eine solche 
Ausbildung eines Notlaufkorpers bedingt jedoch durch die 
relativ schmale Anlageflache, die im Notlauf fur die Anlage 
der Laufflache zur Verfiigung steht, eine starke Belastung 
und einen vorzeitigen Verschleiss der aneinander reibenden 
bzw. gleitenden Gummiteile. Dariiber hinaus konnen sich 
auch die als Notlaufstutzkbrper ausgebildeten Reifenwulste 
ins Felgentiefbett verschieben und somit einem Abschalen 
des Reifens Vorschub leisten. 

[0004] Der Nachteil eines solchen Abschalens im Notlauf 
wird etwas reduziert durch eine Losung, bei der unterhalb 
des Laufstreifens an der dem Reifenhohlraum zugekehrten 
Flache Vorsprunge angeordnet sind, die eine bei Querkraf- 
ten wirksame Verbindung zwischen dem Laufstreifen und 
den an den Reifenwiilsten ausgebildeten Notlaufringen her- 
stellen. Die Fertigung eines solchen mit Vorspriingen verse- 
henen Reifens ist relativ aufwendig und es muss dariiber 
hinaus gezielt die Fertigung von Reifen mit Notlaufstiitzkor- 
pern in Abweichung vom normalen Produktionsprozess ein- 
gepasst und geplant werden. 

[0005] Bei den meisten Notlaufsystemen mit Notiauf- 
stutzkorpern fur Standardfelgen besteht zudem das Problem, 
dass die Notlaufstiitzkorper einerseits bei der Montage mog- 
lichst nicht das Aufziehen des Reifens auf die Felge, d. h. 
das Eintreten des Reifenwulstes ins Tiefbett behindern und 
damit flexibel sein sollen und andererseits im Notlauf mog- 
lichst formstabil bleiben sollen. Diesen gegensatzlichen An- 
forderungen konnte bisher nur mit zusatzlich zum Notlauf- 
stiitzkorper eingelegten Halterungen, Abstandshaltern etc. 
Rechnung getragen werden. Ein Notlaufstiitzkorper fur eine 
Spezialfelge ist aus der DE 198 37 740 Al bekannt. 
[0006] Aus der DE 198 25 311 CI - und ahnlich aus der 
DE 197 07 090 Al - ist bereits mit einem Notlaufstiitzkor- 
per versehenes Rad bekannt, welcher leicht und ohne beson- 
deren Aufwand auch auf ublichen Tiefbettfelgen (Standard- 
felgen) montiert werden kann und welcher im Notlauf ein si- 
cheres Fahrverhalten und ein ausreichend formstabiles Ab- 
rollen aufrechterhalt und ohne ubermaBige Gewichtserho- 
hung Seitenfuhrungskrafte ubertragen kann und einem Ab- 
schalen des Reifens sicher entgegenwirkt, und welcher flexi- 
bel die - auch nachtragliche - Kombination mit bereits be- 
stehenden Reifentypen und -konfektionen erlaubt, so dass 
eine separate Fertigung und Logistik nicht zwangslaufig 
vorgehalten werden muB. Bei dieser Losung sind die Stiitze- 
lemente als Verbundkorper ausgebildet, die uber die radiale 
Hohe der Stutzkorper aus mehreren miteinander verbunde- 
nen Materialschichten unterschiedlicher Elastizitat beste- 
hen. 

[0007] Eine derartige Losung hat sich weitgehend be- 
wahrt, hat allerdings den Nachteil, dass die Fertigung ko- 


stenintensiv und relativ schwierig ist, da insbesondere das 
separate Herstellen und das Zusammenfugen der einzelnen 
Materialschichten mit einem hohen Fertigungsaufwand ver- 
bunden ist und durch die Notwendigkeit von Handarbeit ein 
5 hohes MaB an Erfahrung und Konnen der mit der Herstel- 
lung betrauten Personen voraussetzt. Auch hat sich gezeigt, 
dass die beim Eintritt des Notlaufs die Tragfahigkeit der 
Stutzelemente nicht alien Anforderungen gerecht wurde, da 
die Durchbiegung der Stutzelemente im Nodauf in Extrem- 
10 fallen dazu fuhrt, dass die Stutzelemente uber den Felgen- 
hump rutschen konnen. 

[0008] Der Erfindung lag also die Aufgabe zugrunde, ein 
Fahrzeugrad fur Luftbereifung mit einem Notlaufstiitzkor- 
per bereitzustellen, dessen Stutzelemente eine gegenuber 
15 bislang bekannten Losungen hohere Tragfahigkeit ermogli- 
che und welche einfach und kostengunstig herzustellen sind. 
[0009] Geldst wird diese Aufgabe durch die Merkmale 
des Patentanspruchs 1. Weitere vorteilhafte Ausbildungen 
sind in den Unteranspriichen gekennzeichnet. 
20 [0010] Hierbei sind die ringformigen Stutzelemente je- 
weils mit wenigstens einer ersten Verstarkungsschicht aus 
Cordfaden versehen, welche sich jeweils zumindest radial 
innerhalb des axial inneren Wandungsbereich eines Stutze- 
lements erstreckt. 
25 [0011] Die Aufgabe wird also auf uberraschend einfache 
Weise dadurch gelost, dass die Stutzelemente innerhalb des 
axial inneren Wandungsbereichs mit Corden in radialer Er- 
streckung verstarkt sind, so wie dies von Fahrzeugluftreifen 
in Radialbauweise her bekannt ist, allerdings wird hier die 
30 Radialcordschicht nur einseitig, namlich axial innen, in die 
Stutzelemente integriert. 

[0012] Eine solche Ausbildung der ringformigen Stuzele- 
mente ermogiicht die Bereitstellung einer genau auf die er- 
forderlichen Eigenschaften bei der Montage und im Notlauf 
35 einstellbare Flexibility bzw. Elastizitat der Stutzelemente 
auf einfachste Weise. Durch entsprechende Wahl der Cord- 
materialien lassen sich die Stutzlelemente so auslegen, dass 
nicht nur in radialer und axialer Richtung eine unterschied- 
liche Verformbarkeit der Stutzelemente vorhanden ist, son- 
40 dern dass sich auch uber die radiale Hohe der Stutzelemente 
eine mit dem Abstand zur Felge sich in geeigneter Weise an- 
dernde Verformbarkeit bereitgestellt wird. 
[0013] Bei einer axialen Belastung der Stutzelemente, die 
zum einen bei der Montage und zum anderen im Notlauf, 
45 hier insbesondere bei der Kurvenfahrt, auftreten kann, ist 
damit eine Moglichkeit der konstruktiven Anpassung auf 
diese beiden wesentlichen axialen Belastungsfalle gegeben, 
wahrend gleichzeidg die Tragfahigkeit in radialer Richtung 
beim Notlauf nicht beeintrachtigt wird. 
50 [0014] Es hat sich bei Versuchen gezeigt, dass sich durch 
Verstarkung der Stutzelemente zumindest mit einer Lage 
aus sich radial erstreckenden Corden nicht nur sehr hohe 
Tragfahigkeiten erzielen lassen, sondern dass sich auch 
Breiten/Dicken der Stutzelemente geringer als bislang mog- 
55 lich einstellen lassen, wodurch sich auch das Gewicht der 
Stutzelemente verringern laBt. Ein geringeres Gewicht bei 
gleichzeitiger hoherer Tragfahigkeit ist ein auBerst positiver 
Effekt, der so nicht zu erwarten war. 

[0015] GemaB einer vorteilhaften Ausgestaltung der Er- 
60 findung kann vorgesehen sein, dass die ringformigen Stutze- 
lemente jeweils eine zweite Verstarkungsschicht mit sich in 
Umfangsrichtung erstreckenden Cordfaden innerhalb des 
axial inneren Wandungsbereich eines Stiitzelements aufwei- 
sen, wobei die zweite Verstarkungsschicht die erste Verstar- 
65 kungsschicht nach axial innen abstiitzt. Hierdurch findet 
nicht nur eine Abstutzung und Lagenfixierung der radaiien 
Festigkeitstrager, d. h. der Corde, sondern auch eine ge- 
wunschte noch geringere Durchbiegung der Stutzelemente 
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im Notlauffall. Dennoch laBt sich der Notlaufkorper weiter- 
hin relativ leicht auf die Felge aufrnontieren. 
[0016] GemaB praktischen Weiterbildungen der Erfindung 
kann vorgesehen sein, dass die beiden Verstarkungsschich- 
ten durch eine diinne Gummischicht voneinander getrennt 
sind, oder dass die beiden Verstarkungsschichten netzartig 
miteinander verbunden sind. 

[0017] Alternativ kann vorgesehen sein, dass die ringfor- 
migen Stutzelemente jeweils mit mehreren parallelen Lagen 
der ersten Verstarkungsschicht aus Cordfaden versehen 
sind, welche sich jeweils zumindest radial innerhalb des 
axial inneren Wandungsbereich eines Stiitzelements erstrek- 
ken. 

[0018] Beziiglich der Materialien der Corde ist vorgese- 
hen, dass die Cordfaden aus Rayon, Nylon, Aramid, Glasfa- 
ser, Stahl oder Kohlenstofffasern bestehen. Hierbei ist es 
aber auch denkbar, andere geeignete Materialien zu verwen- 
den, wie Game, Einzelfilamente oder dergleichen. 
[0019] Vorteilhafterweise ist der Ringkorper als ein ge- 
schlitzter Ringkorper mit einem im wesentlichen in axialer 
Richtung verlaufenden Offnungsschlitz ausgebildet. Hier- 
durch ergibt sich eine Moglichkeit der Verkleinerung der 
Stutzelemente sowie der felgennahen Anordnung aller Not- 
laufbauteile. Durch die Ausbildung der Stutzelemente als 
fur die axiale Belastung wahrend der Montage ausreichend 
und definiert verformbare Verbundkorper und durch die 
schlitzformige Ausbildung des Ringkorpers kann der scha- 
lenformige Ringkorper bzw. dessen auBere Wandungsberei- 
che in Durchmessern hergestellt werden, die die Durchmes- 
ser des Felgenhorns bzw. der Felge nicht oder nur unwesent- 
lich uberschreiten. 

[0020] Bei der Montage besteht durch eine solche Ausbil- 
dung namlich die Moglichkeit, durch axiale Verformung der 
Verbundkorper und schraubenformiges Ausfedern des ge- 
schlitzten Ringes auf einen vergroBerten Montagedurchmes- 
ser den Ringkorper in die Reifenkavitat einzubringen, nach- 
dem ein Reifenwulst bereits auf einer Felgenschulter fixiert 
ist. Nach dem Einbringen nehmen der schalenformige Ring- 
korper und die angeschlossenen Stutzelemente dann wieder 
ihre urspriingliche Form mit geringeren Durchmessern ein. 
[0021] Desweiteren ist es denkbar, die Stutzelemente mit 
aus der DE 198 25 311 CI bekannten Merkmalen zu kombi- 
nieren, insbesondere Ausgestaltungen vorzusehen, bei de- 
nen die Stutzelemente jeweils eine radial obere und mit dem 
Ringkorper verbundene Materialschicht beinhalten, die eine 
niedrigere Elastizitat aufweist als die anschlieBenden radial 
unteren Materialschichten, und/oder vorzusehen, dass die 
radial obere und mit dem Ringkorper verbundene Material- 
schicht mit dem jeweiligen axial auBeren Wandungsbereich 
des Ringkorpers kraftschlussig verbunden ist. 
[0022] Besonders bevorzugt wird es, wenn der Notlauf- 
stutzkorper als umlaufender schalenformiger Ringkorper 
ausgebildet ist, der aus mindestens zwei durch jeweils eine 
radiale Einschnurung voneinander getrennten nach radial 
auBen gewolbten Bereichen besteht und der sich iiber seine 
beiden axial auBeren Wandungsbereiche abstutzt. Durch die 
Kontur, die im Wesentlichen die Aufteilung der Notlauffla- 
che in zwei aufliegende Schulterbereiche und einen mehr 
oder weniger stark ausgepragten Riicksprungbereich bein- 
haltet, ergibt sich im Zusammenwirken mit der Kurvenform, 
der Kriimmung und den Kraftaufnahme- und Elastizitatsei- 
genschaften der Stutzelemente ein Laufverhalten im Pan- 
nenlauf, welches die Fahrbereitschaft des Fahrzeuges voll- 
standig erhalt und in der Handhabung sich nur geringfugig 
vom Normallauf unterscheidet. 

[0023] Zudem werden bei einer solchen Kontur die im 
Notlauf auf den Ringkorper einwirkenden Radialbeastungen 
in den den Stutzelementen naheliegenden Schulterbereichen 


konzentriert und somit ohne groBe Hebelarme und Biege- 
momente in die als Verbundkorper ausgebildeten Stutzele- 
mente eingeleitet, was die Funktionsweise der Stutzele- 
mente, insbesondere bei einer Ausbildung der axial auBere 
5 Wandungsbereich des Ringkorpers mit einer die obere Ma- 
terialschicht des Verbundkorpers teilweise umgebenden 
Aufnahme, besonders unterstiitzt. 

[0024] Auch ist bei solchen Ringkorpern die Fahigkeit zur 
Aufnahme von Seitenftihrungskxaften besonders ausge- 
10 pragt, da durch den in den mitderen Bereichen der Nodauf- 
flache bereitgestellten Riicksprung sich die mittleren Tfeile 
der Reifenlaufflache bzw. des Unterbaus in die Kriimmung 
einschmiegen konnen und so in Bezug auf Seitenkrafte ei- 
nen Formschluss aufbauen konnen, der die auf die Reifen- 
15 seiten wirkende Zugkrafte reduziert und somit einem Ab- 
springen des Reifens entgegenwirkt. Die Kriimmungsradien 
sind dabei durch stetig ineinander ubergehende Kriim- 
mungsradien so ausgebildet, dass im Zusammenwirken mit 
der Laufflachendicke des Reifens Punkt- oder Linienbela- 
20 stungen, die zur Zerstorung der Laufflache fuhren konnten, 
nicht auftreten. 

[0025] Ein weiterer Vorteil eines mit solchen Krummun- 
gen ausgebildeten schalenformigen Ringkorpers besteht 
darin, dass wahrend des Notlaufs sehr hohe Punktbelastun- 
25 gen auch etwa beim Uberfahren einer Bordsteinkante, auf- 
genommen werden konnen und durch die mit Hilfe der 
Formgebung erhohte Steifigkeit des schalenformigen Ring- 
korpers eine gleichmaBige und fur die Felge unschadliche 
Lastverteilung sich einstellt. 
30 [0026] Ein solcher Notlaufstutzkorper, der in aller Regel 
aus einem im Vergleich zu den Stutzelementen unelasti- 
schen bzw. hartem Material wie Stahl, Aluminium oder ver- 
starktem Kunststoff hergestellt wird, lasst sich durch die 
Materialwahl in Bezug auf Seitenfuhrungskrafte und Bela- 
35 stungen beim Notlauf beliebig anpassen. 

[0027] Der schalenformige Ringkorper kann zudem durch 
auf seiner zur Felge gerichteten Unterseite befindliche und 
in Umfangs- oder Axialrichtung verlaufende Rippen ver- 
starkt werden, was das Auffangen von Belastungsspitzen 
40 und eine weitere Gewichtseinsparung durch Reduzierung 
der Wanddicke in weniger belasteten Bereichen erlaubt. 
[0028] Die Erfindung wird nachfolgend durch die Be- 
schreibung eines Ausfuhrungsbeispiels, die Zeichnung, die 
Anspriiche und die einen Teil der Beschreibung bildenden 
45 Bezugszeichenliste naher erlautert. 
[0029] Eszeigen 

[0030] Fig. 1 ein erlindungsgemaBes Fahrzeugrad mit ei- 
nem Notlaufstutzkorper im Radialschnitt 
[0031] Fig. 2 ein Ausfiihrungsbeispiel eines Stutzele- 
50 ments im Teilschnitt 

[0032] Fig. 3 einen als geschlitzter Ringkorper ausgebil- 
deten Notlaufstutzkorper mit aufgeschobenen Stutzelemen- 
ten in der Ansicht 

[0033] Die Fig. 1 zeigt ein nur angedeutetes Fahrzeugrad 
55 1, welches mit einem Notlaufstutzkorper 2 versehen ist, 
welcher im wesentlichen aus einem schalenformigen Ring- 
korper 3 innerhalb eines nicht dargestellten Luftreifens und 
aus Stutzelementen 4 und 5 fiir axial auBeren Wandungsbe- 
reiche 6 und 7 des Ringkorpers 3 besteht. Ebenfalls erkennt 
60 man eine handelsubliche Tiefbettfelge 8. 

[0034] Die axial auBeren Wandungsbereiche 6 und 7 des 
schalenformigen Ringkorpers 3 sind dabei mit den zugeho- 
rigen ringformigen Stutzelementen 4 und 5 formschlussig 
verbunden. 

65 [0035] Die Stutzelemente 4 und 5 liegen auf der Felge 8 
auf, werden durch den Felgenhump 13, 14 zusatzlich fixiert 
und stutzen mit ihren axial auBeren Wandungsbereichen 9; 
10 gegen in Fig. 1 nicht dargestellte Reifenwulste. 
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[0036] Die Stutzelemente 4, 5 sind jeweils im Inneren im 
Bereich axial innerer Wandungsbereiche 11, 12 mit einer 
sich radial erstreckenden ersten Verstarkungsschicht 15 und 
mit einer sich in Umfangsrichtung erstreckenden zweiten 
Verstarkungsschicht 18 versehen. 5 
[0037] Die Fig, 2 zeigt einen Teilausschnitt des Stutzele- 
ments 4 in perspektivischer Ansicht in vergroBertem MaB- 
stab. Die erste Verstarkungsschicht 15 besteht aus einer 
Vielzahl sich radial erstreckender Corde 17. Die zweite Ver- 
starkungsschicht 18, welche die erste Verstarkungsschicht 10 
stiitzt, besteht aus einer Vielzahl sich in Umfangsrichtung 
erstreckender Corde 21. 

[0038] Bei dem in Fig. 3 eingesetzten Ringkorper 3 han- 
delt es sich urn einen geschlitzten Ringkorper mit einem im 
wesentlichen in axialer Richtung verlaufenden Offnungs- 15 
schlitz 19, der zum Einbringen in die Reifenkavitat durch 
scheibenformiges Ausfedern des geschlitzten Ringes auf ei- 
nen vergroBerten Montagedurchmessers gebracht wird und 
nach Einbau die hier dargestellte felgennahe Position ein- 
nimmt. 20 
[0039] Die Fig. 3 zeigt einen solchen Nodaufstiitzkorper 
mit dem im wesentlichen in axialer Richtung verlaufenden 
Offnungsschlitz 19 in der Ansicht, wobei der Offhungs- 
schlitz auch leicht schrag, bogen- oder pfeilformig angeord- 
net sein kann. Ebenfalls erkennbar sind in der Fig. 3 die 25 
Trennfugen 20 und 20' der als abgelangtes Strangprofil aus- 
gebildeten Stutzelemente 4 und 5. 

[0040] Neben der in Fig. 2 dargestellten bevorzugten Aus- 
gestaltung eines Stutzelements 4 mit erster Verstarkungs- 
schicht 15 aus radialen Corden 17 und mit einer zweiten 30 
Verstarkungslage 18 aus in Umfangsrichtung verlaufenden 
Corden 21 sind auch alternative Ausgestaltungen denkbar, 
bei der im Bereich des axial inneren Wandungsbereichs 11; 
12 zwei gleiche parallel angeordnete Verstarkungsschichten 
15 aus radial verlaufenden Corden 17 vorgesehen sind. 35 
Auch ist es denkbar, im axial auBeren Bereich 9; 10 der Stut- 
zelemente 4, 5 eine Verstarkungsschicht aus sich radial er- 
streckenden Corden vorzusehen. 

[0041] SchiieBlich ist auch eine Ausgestaltung denkbar, 
bei der lediglich eine Verstarkungsschicht 15 aus sich radial 40 
erstreckenden Corden 17 im Bereich der axial inneren Wan- 
dungsbereiche 11; 12 Yorgesehen ist 


Bezugszeichenliste 

1 Fahrzeugrad 

2 Nodaufstiitzkorper 

3 schalenforniiger Ringkorper 
4, 5 Stiitzelement 

6, 7 axial auBerer Wandungsbereich des Ringkorpers 
8 Tiefbettfelge 

9, 10 axial auBerer Wandungsbereich 
11, 12 axial innerer Wandungsbereich 
13, 14 Felgenhump 
15 erste Verstarkungsschicht 
16Tiefbett 

17 Corde 

18 Zweite Verstarkungsschicht 

19 Offnungsschlitz 
20, 20' Trennfuge 
21 Corde 

Patentanspriiche 

1 . Fahrzeugrad mit einem Nodaufstiitzkorper fur einen 65 
auf einer Radfelge befestigten Luftreifen, der im we- 
sentlichen einen Laufstreifen, zwei Seitenwande, eine 
Karkasse, Verstarkungselemente, sowie zwei mit 
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Wulstkernen versehene Reifenwiilste aufweist, bei 
dem der Nodaufstiitzkorper (2) als schalenforniiger 
metallischer Ringkorper (3) innerhalb des Luftreifens 
ausgebildet ist, der eine den Reifen im Schadensfall ab- 
stutzende Nodaufflache aufweist und sich mit seinen 
beiden axial auBeren Wandungsbereichen (6, 7) uber 
ringformige elastomere Stutzelemente (4, 5) auf der 
Radfelge abstiitzt, wobei die Stutzelemente (4, 5) in ra- 
dialer und in axialer Belastungsrichtung unterschiedli- 
che Elastizitaten aufweisen, dadurch gekennzeichnet, 
dass die ringformigen Stutzelemente (4, 5) jeweils mit 
wenigstens einer Verstarkungsschicht (15, 18) aus 
Cordfaden (17, 21) versehen sind, die in den axial inne- 
ren (11, 12) oder in den axial auBeren Wandungsberei- 
chen (9, 10) angeordnet ist. 

2. Fahrzeugrad nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass die ringformigen Stutzelemente (4, 5) je- 
weils eine zweite Verstarkungsschicht (18) mit sich in 
Umfangsrichtung erstreckenden Cordfaden (21) inner- 
halb des axial inneren Wandungsbereich (11, 12) eines 
Stutzelements (4, 5) aufweisen, wobei die zweite Ver- 
starkungsschicht (18) die erste Verstarkungsschicht 
(15) nach axial innen abstiitzt. 

3. Fahrzeugrad nach Anspruch 2, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass die beiden Verstarkungsschichten (15, 
18) durch eine diinne Gummischicht voneinander ge- 
trennt sind. 

4. Fahrzeugrad nach Anspruch 2, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass die beiden Verstarkungsschichten (15, 
18) netzartig miteinander verbunden sind. 

5. Fahrzeugrad nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass die ringformigen Stutzelemente (4, 5) je- 
weils mit mehreren parallelen Lagen der ersten Verstar- 
kungsschicht (15) aus Cordfaden (17) versehen sind, 
welche sich jeweils zumindest radial innerhalb des 
axial inneren Wandungsbereich (11, 12) eines Stutzele- 
ments (4, 5) erstrecken. 

6. Fahrzeugrad nach Anspruch 1-5, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass die Cordfaden (17, 21) aus Rayon, Ny- 
lon, Aramid, Glasfaser, Stahl oder KohlenstofTfasern 
bestehen. 

7. Fahrzeugrad nach Anspruch 1-6, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass der Ringkorper (3) als ein geschlitzter 
Ringkorper mit einem im wesentlichen in axialer Rich- 
tung verlaufenden Offiiungsschlitz (19) ausgebildet ist. 

8. Fahrzeugrad nach Anspruch 1-7, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass die Stutzelemente (4, 5) jeweils eine ra- 
dial obere und mit dem Ringkorper (3) verbundene 
Materialschicht bemhalten, die eine niedrigere Elastizi- 
tat aufweist als die anschlieBenden radial unteren Ma- 
terialschichten. 

9. Fahrzeugrad nach Anspruch 8, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass die radial obere und mit dem Ringkorper 
(3) verbundene Materialschicht mit dem jeweiligen 
axial auBeren Wandungsbereich (6, 7) des Ringkorpers 
kraftschliissig verbunden ist. 

10. Fahrzeugrad nach Anspruch 1-9, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass der Notlaufstutzkorper (2) als umlaufen- 
der schalenforniiger Ringkorper (3) ausgebildet ist, der 
aus mindestens zwei durch jeweils eine radiale Ein- 
schnurung voneinander getrennten nach radial auBen 
gewolbten Bereichen besteht und der sich uber seine 
beiden axial auBeren Wandungsbereiche (6, 7) abstiitzt. 
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